Chicago to Iowa City Passenger Rail Project Financial Plan,
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  $41,109 $85,918 $44,893 $171,920
Unallocated Contingency  $722  $855 $2,964 $5,017 $2,919 $12,477
Total Development Costs  $15,153  $17,437 $61,214 $103,769 $59,122 $0 $256,695
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8. Risk Identification and Mitigation Factors 
Impact of Future Cost Changes 
Each state is responsible for cost increases based upon their participation percentage 
and contractual responsibility. Potential unforeseen events that may occur throughout 
the life of a project of this magnitude include, but are not limited to: 
• Acts of God 
• Changed environmental and track conditions 
• Changes in design concepts 
• Changes in design specifications 
• Changes in government rules and regulations 
• Increased scope of mitigation 
• Litigation 
• Major shift in inflation, cost increase factor, and bid costs 
• Material delays, labor disputes, and material costs 
• New technology 
• Unanticipated federal or state budget changes 
• Weather delays   
Impact to State Budgets 
Both Iowa DOT and Illinois DOT are intending to complete their respective portions of 
this Program on time and within budget.  
Cost Containment Strategies 
All project costs through the construction phase will be tracked through the project 
scheduling system and documented on a regular basis. Adjustments in estimated project 
costs during the development phases of the project in excess of two percent of the total 
project cost or estimates changed due to a significant concept change will be 
documented with a cost estimate change form and included in updates to the Financial 
Plan. The Project Co‐Managers, in coordination with the Project Engineer, will be 
responsible for updating the data for the Financial Plan updates including any contract 
modifications that affect cost for the projects in construction. 
Risk Mitigation 
During the summer of 2009, Iowa DOT, Illinois DOT, and HDR Consultants conducted a 
cost and schedule validation and risk assessment for the Program.  The risk 
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management session looked at the treatment of various risks (in an attempt to better 
control cost and schedule or other important performance measures) through some 
cost‐effective combination of the following: 
a. Avoidance—changing the plan to eliminate the risk or its impacts to the 
project 
b. Mitigation/reduction—changing the plan to reduce the likelihood and/or 
consequences of the risk 
c. Transference/allocation—allocating the financial impact of the risk to the 
party best able to manage it (e.g. via risk‐allocation matrix), or sharing when 
appropriate 
d. Acceptance—recognizing and absorbing the risk (i.e. because it’s beyond 
control of the team) 
For the Program, relatively few risk‐management actions were identified during the 
session. This was likely because: 
a. Much of the risk identified is design uncertainty, which cannot be mitigated 
(rather, it will simply be resolved over time, either favorably or unfavorably, 
as the design matures; and/or 
b. Much of the risk for this project is beyond the team’s control or is already 
being mitigated by the team. 
Risk mitigation strategies will continue to be looked at and analyzed for the Program.  
9. Operating and Maintenance Costs, Compared to Revenue 
Operating and maintenance cost estimates were estimated on a conservative basis, as 
aspects of the operating costs are subject to commercial negotiations with the host 
railroads (Amtrak, BNSF, and IAIS), the operating railroad (Amtrak), and potential third‐
party maintenance contractors. Operating and maintenance costs were developed using 
a base year of 2010, and inflated at 4.5 percent in subsequent years.  Passenger 
ridership was increased at 1.65% per year, and passenger ticket revenue was inflated at 
4.5 percent per year. All inflation rates are compound.  Because the operating and 
maintenance costs are inflated on a larger base than the revenue, the operating subsidy 
requirement increases going forward. 
The net operating and maintenance subsidy cost may be substantially less than 
estimated. However, the benefit‐cost analysis was performed using the estimates 
below. 
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Operating and maintenance costs are frequently estimated on a train‐mile basis.  The 
train miles are 4 trains * 219.5 miles * 365 days = 320,470 train‐miles per year.  
Operating costs are estimated at $10,800,000 per year.  $10,800,000 / 320,470 train‐
miles = $33.70 per train‐mile.  This has similarity to operating and maintenance costs in 
other rail corridors with relatively low passenger train‐miles per route‐mile (fixed costs 
have few train‐miles over which to be allocated). Actual operating and maintenance 
costs will be subject to negotiations with host railroads and Amtrak. 
Ongoing Operations and Maintenance  Costs
(2010 dollars unless noted otherwise) 
Operations of Passenger Rail Service, related to annual funding need 
(source of ongoing funding is Iowa DOT and Illinois DOT funds) 
Track, Communication, Signal, and Station Infrastructure Maintenance  $5,100,000
Locomotive and Passenger Car Maintenance Cost $3,400,000
Amtrak Direct Train Operation Cost  $2,300,000
Total Operating Costs  $10,800,000
Estimated Revenue (Amtrak Feasibility Study), Year 1  $4,800,000
Net Required Operating & Maintenance Subsidy, Year 1 (YOE)  $7,477,000
Net Required Operating & Maintenance Subsidy, Year 5 (YOE)  $8,683,000
Net Required Operating & Maintenance Subsidy, Year 10 (YOE)  $9,961,000
 
 
